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　　　　　∂U　　VF
　　　　亙
と次る。それゆえ，（7）式と鯛式より，2つの時間価値の比は，時間利用の限界交
換率に関しても，余暇時間に対する労働時間の隈界交換率に関しても一致する
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のである。第1図でいえば，時間変換率曲線丁と時間利用関数Uiとの接点Q
で最大効用が実現されるのである。
　ここで時間変換率曲線を表わすために，フソクはVEをニュメレールとして
用いた方が計算上好都合であるとしているが，それ以上の具体的方法論に関し
ては言及していない。時間便益計測についてのフンクの考え方は理論上説得力
が強いが，実際面への適用という点で今一歩の感がするのはここに起因するの
である。
　このような考え方に対して，趣をかえて具体的な接近方法をとっているのが
ウィソチであ乱ウィソチは余暇時間も賃銀率をもって計測可能であるとして，
時間価値計測の理論式を示してい飢彼は労働時聞のみが賃銀率を用いて計測
され，余暇時間がこの対象からはずれていることに疑間を提起し，①余暇時間
も賃銀率で評価する，②労働市場は完全市場であるという前提の下で，計測の
方法を以下のごとく展開して　　金
　　　　　　　　　　　　　　　額　　Dいる。
　車両（代表的にはトラヅク）
の運転者とその雇用主との関
ζ：㌫簑意意1∴／
図のごとく右下りに設定され
る。雇用主の利得はPABP1
で囲まれた領域となる。便宜
上需要曲線DDのAB間を線　　　O
型であると想定すれぼ，
口」PABP1＝OQ　xdP＋1／2（dP×dQ）
　　　　＝dP（Q＋1／2dQ）
A
B
｝’　仕事量
第2図
・（13）
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と表わされる。また，需要の弾カ性Eは・
　　　　E＝（P／Q）・（dQ／dP）　・・…・……………・・…………・………（14）
と示される。
　いま，記号を次のように設定する。
　　　　T：高遠道路建設前の1人1日当りの走行時間
　　　　M：高遠道路建設前の被雇用人数
　　　　W：1時問当りの賃銀率
　　　　R：高速道路建設によってもたらされる走行時間の節約
　　　　V：節約された時間価値
ここで，Vを除いては計測可能である。以上の記号を第2図と対比させると，
　　　　P＝W
　　　　dP＝RW　　　　　　　　　　　　　　　　　　　　・・…　■・・・・・・・・・…　“・・・・…　（15）
　　　　Q≡TM
　　　　dQ＝（E・dP・Q）／P（（14）式より）
となる。Vは巳PABP’であるから，⑬式と⑭式より・
　　　　▽＝dP（Q＋1／2dQ）
　　　　　＝RW（TM＋1／2〔（E・RW・TM）爪〕）…………・…・（16）
これを整理して，
　　　　v≡RWTM（1＋1／2ER）…一……一………………・・（17）
がえられる。すなわち，このモデルにおいては，時間価値は理論的にはT，M，
W，Rが計測できれぼ，㈲式により機械的に算出できるのである。これは「プ
ーシャル流の消費老余剰測定」の方法の考え方に沿うものである押
　以上時聞便益を経済理論的にどのように計測したらよいのかについての・基
本的考え方を検討してきた。一応の結論としてば，労働時間，余暇時間の時間
変換率曲線と，無差別曲線群をなす時問利用関数との接点で効用極大化が達成
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されることから，時間の評価をこの枠組の中で考えるべきだとするマク回・レ
ベルでのフソク流の考え方を出発点とし，その上で具体的言十測方法の検討に進
むべきであると考えられる。しかし，その際現実には，個人の効用の測定とい
う点において，経済理論上の効用の可測性をめぐっての議論に遭遇する。それ
ゆえ，現実への適用面を重視する上では，別の接近方法への配慮が必要になっ
てくる。ひとつの考え方としてのウィソチのそれは，かなり具体的なものだと
いえる。したがって，今後は理論的なモデルの中に実際的なモデルを組み込ん
でいく作業が必要となってくるのである。
4．　む　　す　　ぴ
　　　　　　一要約と残された課題一
　交通におげる時問問題の重要性に鑑み，交通料金の要素を構成している時間
便益の評価について，既存文献の整理という観点から考察してきた。時問その
ものについての基本的認識に関しては，今後さらに検討を加えることとして，
ここでは経済学上の機会費用の考え方に基づいて時閻をとりあげ，その評価へ
の接近を試みた。
　時間便益の計測は，技術的側面からの検討よりも，経済学的に意味があるも
のとしてなされなければならない。その点において，理論的にはフソクのモデ
ルに，研究の出発点としての評価を見出したのである。
　時間便益がその大きな構成要素である交通料金は，交通施設に基づくサービ
スの価格であるとの認識から，先ず交通施設の望ましさを評価するための便益
費用分析の有効性を検討した。本来とは逆の手順により時間便益を考える背景
を持った訳であるが，これは交通における時間の重要性に主眼を置いたためで
ある。その結果，便益費用分析の実践的性格にその意義を見出したが，むしろ
限界の方が多いということであった。次に，便益費用分析の隈界を認識しつつ
も，これにプロジェクトの望ましさを判断するための用具（t001）として存在意
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義を認めた上で，その精度を高めるために便益の検討を試みた。そこでは，交
通料金の要素となっている時間便益について，経済理論的計測方法を検討した。
その結果として，フソクの毛デルは理論としては確かに説得的ではあるものの，
実際面への適用という点に関しては検討の余地が十分に残されていることを認
識したのである。
　今回の考察は時閻問題研究への第一次接近であったため，ここでは立ち入ら
なかった残された課題が少なくない。次回へのステップのため，それらを整理
しておこう。
　先ず2節では，交通サービスの性格と便益費用分析の有効性についての検討
が十分でなかったことである。前者に関しては，いわゆる公共財についての考
え方を扱わなかった。この問題は学問上現在混迷の段階にあり，その扱いをめ
ぐって活発な議論がたたかわされているが，交通経済学の研究対象を考える上
では不可避のものといえよう。後者に関して，セカソド・ベストの問題には触
れなかったし，また，便益費用分析には公正さ（equity）が考慮されないという
点への追求がなされていたいのである。
　次に3節に関しては，時聞そのものについての考え方を明確にすることが大
きな課題である。時間の評価にとって基本になるからであ私時間便益の計測
においてはフンクの考え方に重点を置いたが，これと従来の接近方法，すなわ
ち所得接近法と費用接近法などとの関係が明確に論じられていない。またそこ
では，既存の考え方の検討に終始したことは，今後への課題として指摘されよ
う。
注（1〕この用語はアメリカでば便益費用分析，イギリスでは費用便益分析というように
　　用いられている。本稿では便益費用分析に統一する。
　（2）交通サービスの性格を簡明に整理Lたものとしては，岡野〔33〕がユニークであ
　　る。岡野助教授は原則的には「交通サービスは本来的には私的た消費財一正確に
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　いえばサービヌーである」との割り切り方をされている。ただし，本稿では交通
　サービスの僅格にっいての議論には立ち入らないこととする。
（3）　このことはとりもなおさず本稿の限界である。独創性を加えた成果については後
　目を期したいと考えている。それゆえ，本稿の性格は，既存の研究成果の整理を申
　心とLた時間問題研究への第一ステヅプなのであ乱
（4）ただし，例えぱ国防のような政策分野では，便益が費用と同じ方法で評価できな
　いことから，その分析は費用有動度分析とも呼ぱれてい飢
（5）その理由として，例えば，①公共財の存在，②価値の計量不能性の存在，③外部
　性の存在，④財の僕給におげる不可分性の存在などが指摘されている（岡囲〔30〕）。
（6）個人の効用関数をデービス，ウィンストン流に，
　　　　u、（X。，Z。），u。（X。，Z。），・…・一・一u。（Xp，Z。）
　　　　　　ただL，zi：公共財
　　　　　　　　ここでz1＝1orO，z里＝1orO，・・・・・・・…“…，zp＝1orO
　と考えることにより（Davis＆Whinston〔5〕），交通サービスの牲格を準民間財と
　する立場を支持するものであ㍍
（7）便益費用分析の意義を，もっぱらその実践的用具としての性格においた。マース
　の指摘にあるように，便益費用分析は効率性の追求には適しているが，公平さ（所
　得再分配）の追求には妥当してこなかった（Maass〔14〕）ということにより，精一
　杯の意義をここに求めざるを得ないのである。同じ主旨の指摘は山田〔42〕におい
　てもなされているo
（8）セカンド・ペストの閥題にっいてはここでは立ち入らないが，必ずしも否定的な
　意咲合いをもつとはいえないとする貝塚〔34，P．116～120〕を参照されたい。
（9）プレスト，ターベイによる一般的限界は，①一般に理解されている便益費用分祈
　は，あらかじめ決めておらねぱならない枠組の中で，そLて政治的または杜会的性
　格に関するものを含めて広範た考察をLておかなけれぱなら淀い枠組の中で，意思
　決定を行なうための手法にすぎ潅い，②これまで關発された便益費用分析手法は・
　いわゆる大規模投資の決定にはあまり妥当性カ沌く，また役立ちにくい，というも
　のである（ibid一，〔23〕）直本稿での意識もプレスト，ターペイの立場である。
⑩　いわゆる交通公害について整理されたものとLては，角本〔36〕が明解であり，
　その解釈には同意できる。
㈹　ただし，ここでぱ交通サービスと交通公害の佳格を同一レベルでは把えていなし㌔
　ここで意映するものは，便益費用分析の対象面での多様化であ乱なお，交通投資
　の効果を論ずる際に基本となる外部性（extema肚y）に関しては，すぐれた理論的
　展開が山田〔41〕において行なわれているので，詳しい議論はそこに譲る。
⑲　ロスキル委員会の成果は9巻にもわたるぼう大な資料となっているが・いくっか
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　の整理，要約が試みられている。Dasgupta＆Pearce〔4，chap．9〕，運輸経済研
　究センター〔44，P，147～257〕などが利用可能である。
⑱　現行では，国鉄料金（普通旅客運賃など）は国会の議決により定められるもので
　あり，バヌ，タクシー，貨物自動車の運賃料金，航空運送事業の運賃料金，高遠道
　路の通行料金などは政府の認可によって定められるものとなっている。
⑭　岡田〔30〕では，便益の源泉，波及，帰属，計測可能佳，便益の機能などの基準
　により，便益は次のように分類されている。
　　㈹発生形態一直接便益（difectbene批s）
　　　　　　　　　　間接便益（indirect　bene砒s）
　　㊤）発生順序一一次便益（Primarybelユe丘ts）
　　　　　　　　　　二次便益（secondary　bene丘ts）
　　○　計測可能性一計測可能便益（tangible　bene丘ts）
　　　　　　　　　　計測不能便益（intangible　bene行ts）
　　⑩　明　確　性一明示的便益（expIicit　benefits）
　　　　　　　　　　潜在的便益（implicit　be口e趾s）
　　（E）帰属主体一利用者便益（userbe1ユe丘ts）
　　　　　　　　　　非利用者便益（mn－user　bene丘ts）
　　⑮）移転佳一移転便益（transfemdbenefits）
　　　　　　　　　　非移転便益（non－transferred　bene丘ts）
　　㈲機　　　能一時間節約（ti㎜e　Saマing），費用節約（COStSaVing），便宜性
　　　　　　　　　　（convenience），快適性（comfort），安全性（safety）
⑯　道路整備特別措置法第11条第2項「第3条第1項，第5条第1項または第8条第
　1項（目本道路公団が行なう一般有料事業，都道府県などの道路管理者が行なう」
　般有料道路事業をさす）の許可に係る料金の額は，当該許可に係る道路通行または
　利用者により通常受げる利益の限度をこえないものでなげれぱならたい。」
⑯　この便益主義に基づく価格形成に関しては，すでに10年も前になされた大石教授
　の痛切な批判がある。なお，大石教授はいわゆる時間便益と走行便益の二分法が基
　本的には重大な欠陥を含むという指摘をされている（大石〔28〕）。
⑰例えば，目本での研究事例を示したAdler〔1，P・52～54〕，ロンドンの交通調査
　の推測例を示したWinch〔27，P．71～81〕などで，それらは紹介されている。
⑱　時間が効用の制約条件の中に明示的に組み込まれてきたのは比較的最近のことで
　ある。その先駆者のひとりとして，筆者もまたペッカーを評価Lたい。ペヅカーは
　交通におげる時間を住宅立地との関違において定式化している（Becker〔2〕）。理論
　レペルでの精綾化は進められているが，デサーバの貢献は，①効用は財の関数である
　のみならず，財にアロケートされた時間の関数でもある，②個人の決定は2つの制
338
35
　約，すなわち貨幣の制約と時聞の制約に従う，③財の特定量の消費を決定するには，
　最小時間が財にアロケートされなければ次らないが，個人はもし彼が望むのならぱ，
　そのアクティビティーにより多くの時間を費すことができる，という本質的特徴を
　組み込んだモデル展開を行なって，時間の価格と需要曲線の関係を論じた（DeSerpa
　〔6〕）点に求められる。これは今後注目に値するものとなろ㌦
⑲　不確実性への考慮ばすでに払われてきているが，ここで筆者の考えているのは，
　不確実性を含む将来の時間の評価という問題であ㍍ただし，それは価値判断の問
　題に関連してくるので，経済学の研究対象になるかに関しては慎重な検討を侯ちた
　いo
⑳　一般には対数正規分布とされている（例えば，小林〔38〕）。
⑳　この点にっいてのさらに詳紬な議論は高遠道路調査会〔49〕，塚原〔40〕，太岡
　〔29〕を参照されたい。
⑳　航空旅客と交通機関選択間題に関して論じたグロノウによれば，一般的には，時
　問は単に嗜好に影響をおよぼす変数のひとつとして扱う接近がとられているとされ
　ている（Gronau〔工1〕）。
⑬　そこでは，時間便益の額を乗員，乗客もしくは荷主の便益と，車両の持主もLく
　は事業者の便益とを別々に算出し，それを合算することによって求めている。
鋤　「時問価値」とr時間便益」は同義語であると解したが，ここで「時間価値」と用
　いたのは．引用したヘイニーがこのように使用しているというだげの理由である。
　以下，この2つの用語に関しては同様の扱いとする。
⑳すでに3－1で述べたとおり，その手法と計測結果に関しては高速道路調査会〔51，
　P－24～33〕，運輸経済研究センター〔45，P．77～90〕に詳しいが，最近行なわれた
　将来推計としては，昭和60年の時間価値を求めた運輸政策審議会のそれがある（運
旅　　客
年度　円／時
　60　　　1，200
貨　　　　物
年度
円／時
品　　目 60 42
農水産品，林産品 26．4113．68
鉱　　　産　　　品 13．01 6．74
鉄　　　　　　　　鏑 14．06 7．28
石　　油　　製　　品 29．7015．38
金属機械，化学工業品 49．8525．83
軽雑工業晶，特殊品，その他 101．5352．59
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　輸省〔46，P．119～122〕）。推計値は過去の値を1人当りのGNPとの指数相関によ
　って求めたものであるが，過去の値の求め方については同資料だげからは定かでな
　い。平均値（昭和45年価格表示）を抜粋すると以下（P－35，下段）のごとくである。
　　なお，上記高遠道路調査会〔51，P．45～79〕は自動車の車種別便益を推計したも
　のとして，かなりの程度プロージブルである。
⑳　オートの考え方にっいては，河野助教授が克明に整理を与えられている（高遠道
　路調査会〔51，p．21～75〕）。
㈲　しかし，少なくとも処理可能な総時間を自らの判断で配分Lうる一例えぱ，フ
　レックスタイム制をさらに進めたものとでもいえようか一時が到来するであろう
　ことは，その時がいっかは別問題として，十分予想される。
鯛　ウィンチは時間闘題研究の②の立場，（（3－2）冒頭都分参照）をも組み込んでいる。
⑳　需要曲線が現実に成立しえない揚合，すなわち非市場佳（non－marketabiIity）が
　存在する議論については，例えぱ首都高速道路協会〔52，p．7～8〕を参照されたい直
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